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1.		 Einführung	in	die	Thematik	
	
1.1		 Veranlassung		
Bei	der	Nachrechnung	bestehender	Straßenbrücken	auf	Basis	der	Nachrechnungsrichtlinie	wird	häufig	
als	Ziellastniveau	das	Lastmodell	LM	ͳ	nach	den	DIN-Fachberichten	oder	nach	DIN	EN	1991-2	ange-
strebt.	In	der	Regel	ergeben	sich	dabei	jedoch	–	insbesondere	bei	älteren	Bauwerken	mit	Brückenklas-
sen	nach	DIN	1072	–	rechnerische	Tragsicherheitsdefizite.		
Unbeachtet	bleibt	dabei	oftmals,	dass	LM	 ͳ	 schweren	Verkehr	 im	Bundesfernstraßennetz	bzw.	den	
Hauptstrecken	Europas	zukunftssicher	abbilden	soll.	Deshalb	 ist	zu	erwarten,	dass	die	damit	einher-
gehenden	Beanspruchungen	in	der	Regel	im	untergeordneten	Straßennetz	(Bundesstraßen,	Landstra-
ßen,	etc.)	kaum	erreicht	werden.	Dies	bedeutet	in	der	Folge,	dass	aus	dem	Ansatz	dieses	Lastmodells	
resultierende	 rechnerische	Nachweisüberschreitungen	 in	 der	 Regel	 nicht	mit	 tatsächlichen	 Tragsi-
cherheitsdefiziten	gleichzusetzen	sind.		
Um	eine	solche	Thematik	im	Rahmen	von	Bestandsbewertungen	berücksichtigen	zu	können,	sieht	die	
Nachrechnungsrichtlinie	eine	gestufte	Vorgehensweise	bei	der	Nachweisführung	vor.	Während	nach	
Stufe	ͳ	eine	unveränderte	Nachweisführung	nach	den	DIN-Fachberichten	bzw.	nach	Eurocode	durch-
zuführen	 ist,	 erlaubt	 Stufe	 ʹ	bereits	 ergänzende	Regelungen	wie	 z.B.	den	Ansatz	 reduzierter	Teilsi-
cherheitsbeiwerte.	In	Stufe	͵	dürfen	darüber	hinaus	Messungen	am	Bauwerk	berücksichtigt	werden,	
die	jedoch	im	Wesentlichen	auf	die	Optimierung	von	rechnerischen	Tragwerksmodellen	abzielen.	Ab-
schließend	werden	 nach	 Stufe	 Ͷ	wissenschaftliche	Methoden	 für	 den	Nachweis	 der	 ausreichenden	
Tragsicherheit	 zugelassen.	 Dabei	 wird	 u.a.	 die	 Möglichkeit	 eröffnet,	 rechnerische	 Versagenswahr-
scheinlichkeiten	mit	Hilfe	probabilistischer	Methoden	zu	bewerten.		
In	Anlehnung	an	die	zuletzt	genannte	Stufe	Ͷ	der	Nachrechnungsrichtlinie	wurde	vom	Ingenieurbüro	
DR.	SCHÜTZ	INGENIEURE,	Kempten,	ein	auf	Bauwerksmessungen	basierendes	alternatives	Verfahren	
zur	bauwerkspezifischen	Bewertung	tatsächlicher	Verkehrsbeanspruchungen	entwickelt.		
1.2		 Hintergründe	
	
Die	normativen	Lastmodelle	werden	in	der	Regel	aus	Simulationsrechnungen	abgeleitet.	Dazu	werden	
zunächst	mittels	statistischer	Verfahren	rechnerische	Fahrzeugfolgen	generiert,	 in	deren	Zusammen-
setzung	u.a.	folgende	Kenngrößen	eingehen:		 	
Bundesanstalt	für	Wasserbau		
Kolloquium	Entwicklungen	und	Fortschritte	im	Brücken-	und	massiven	Verkehrswasserbau		▪	18.	und	19.	April	2018			
-	53	-	
• Verkehrsstärke,	
• Verkehrsart	(Stau,	fließender	Verkehr),	
• Verkehrszusammensetzung	(Fahrzeuggewichte	und	Beladungen,	Achslastverteilungen,	Achs-	
und	Fahrzeugabstände).		
Um	zukünftige	Entwicklungen	rechnerisch	erfassen	zu	können,	werden	(Prognose-)	Annahmen	erfor-
derlich,	mit	denen	der	Einfluss	von	Veränderungen	im	Verkehrsaufkommen	oder	von	neuen	Fahrzeug-
typen	(ggfs.	mit	höheren	Gewichts-	/	Achslasten)	beschrieben	wird.		
Die	stochastisch	ermittelten	Fahrzeugfolgen	werden	anschließend	im	Rahmen	umfangreicher	Berech-
nungen	als	Richtungs-	oder	Begegnungsverkehr	auf	verallgemeinerten	Tragwerksmodellen	mit	unter-
schiedlichen	Querschnitten	und	Spannweiten	angesetzt	und	 ihre	Wirkung	hinsichtlich	maßgebender	
Kenngrößen	(Biegemomente,	Querkraft,	Auflagerkräfte,	etc.)	ausgewertet.		
Um	die	Berechnungsergebnisse	mit	den	charakteristischen	Werten	eines	normativen	Lastmodells	ver-
gleichen	zu	können,	wird	deren	statistische	Auswertung	erforderlich.	Entsprechende	Vorgaben	enthält	
DIN	EN	1991-2,	Tabelle	2.1.	Für	das	Lastmodell	LM1	wird	dort	gefordert,	dass	es	die	Beanspruchungen	
eines	Verkehrs	„auf	den	Hauptstrecken	Europas“	mit	einer	Wiederkehrperiode	von	ein	Mal	 in	1.000	
Jahren	abdeckt.		
Es	wird	deutlich,	dass	die	Durchführung	und	Auswertung	von	Simulationsrechnungen	 insgesamt	ein	
aufwändiges	Verfahren	darstellt.	Um	mit	ausreichender	Sicherheit	die	gesuchten	ungünstigen	Belas-
tungssituationen	 zu	 erhalten,	müssen	 lange	 Fahrzeugfolgen	 generiert,	 berechnet	 und	 ausgewertet	
werden.	Zudem	erfordert	diese	Vorgehensweise	vorab	die	Festlegung	einer	Vielzahl	an	Parametern	
(z.B.	 zur	 prozentualen	 Verkehrszusammensetzung,	 Häufigkeitsverteilungen	 von	 Überholvorgängen	
oder	Lkw-Beladungen,	etc.).	Da	 insbesondere	 für	die	Bewertung	von	Verkehren	 im	untergeordneten	
Straßennetz	 in	der	Regel	 aktuelle	 und	 aussagekräftige	Angaben	 fehlen	 (z.B.	 aus	Verkehrszählungen	
bzw.	 -beobachtungen),	muss	bei	einer	Übertragung	/	Verwendung	 tendenziell	auf	die	Wahl	von	„auf	
der	sicheren	Seite“	liegenden	Annahmen	zurückgegriffen	werden.		
2.		 Entwicklung	eines	messbasierten	Verfahrens	
	
2.1		 Grundlagen		
Das	entwickelte	Verfahren	basiert	auf	Langzeitmessungen	an	konkreten	Bauwerken.	Dadurch	können	
sämtliche	 für	 Simulationsrechnungen	 erforderlichen	Annahmen	umgangen	werden.	Die	 tatsächliche	
Wirkung	des	vorhandenen	Verkehrs	wird	direkt	an	ermüdungs-	und	tragsicherheitsrelevanten	Stellen	
inklusive	sämtlicher	Tragwerkseinflüsse	erfasst.			
Eine	wesentliche	Grundlage	bildet	dabei	ein	zuverlässiges	Berechnungsmodell	des	zu	untersuchenden	
Bauwerks.	Die	relevanten	Stellen	können	damit	vorab	identifiziert	und	so	die	Anordnung	und	der	Um-
fang	der	Messanlage	optimiert	werden.	Auch	für	die	Nachrechnung	von	(normativen)	Verkehrseinwir-
kungen	ist	das	Tragwerksmodell	unverzichtbar.		
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Als	empfehlenswert	hat	sich	nach	der	Installation	der	Messanlage	die	Durchführung	von	Kurzzeitmes-
sungen	erwiesen,	bei	denen	das	Bauwerk	(z.B.	durch	einen	verwogenen	und	vermessenen	Lkw)	defi-
niert	belastet	wird.	Über	Vergleichsrechnungen	kann	damit	die	Leistungsfähigkeit	des	Tragwerksmo-
dells	nachgewiesen	werden.		
2.2		 Vorgehensweise		
Die	auftretenden	Beanspruchungen	unter	Verkehr	werden	im	Rahmen	einer	Langzeitmessung	(in	der	
Regel	 ca.	 ein	 Jahr)	 erfasst.	Hierzu	werden	 die	 aufgezeichneten	 Spannungs-Zeit-Verläufe	 zum	 einen	
messparallel	 auf	 einen	Min-	 /	Max-Verlauf	 reduziert.	 Als	 Grundlage	 für	 die	 Bewertung	 der	 Ermü-
dungssicherheit	wird	daraus	mittels	Rainflow-Analyse	 eine	Häufigkeitsverteilung	 erstellt.	 Letztere	
erlaubt	wiederum	nach	der	Hypothese	der	 linearen	Schadensakkumulation	nach	Palmgren-Miner	die	
Ermittlung	 einer	 Schädigung	 des	 untersuchten	 Kerbdetails	 bzw.	 die	 Bestimmung	 der	 zugehörigen	
rechnerischen	Lebensdauer.		
Um	eine	korrekte	 Interpretation	der	Messdaten	 im	Hinblick	auf	die	Bewertung	der	Tragsicherheit	
sicherzustellen,	 ist	 bei	 der	 Datenauswertung	 und	 -reduzierung	 eine	 ergänzende	 Bereinigung	 von	
Temperatureinflüssen	und	eine	Erkennung	von	Stausituationen	vorzunehmen.	Die	prinzipielle	Vorge-
hensweise	bei	der	Messdatenaufbereitung	ist	am	Beispiel	einer	Messstelle	am	Haupttragwerk	der	Am-
perbrücke	(zweitägiger	Ausschnitt)	dargestellt.	Der	nennenswerte	Einfluss	von	temperaturbedingten	
Schwankungen	 ist	deutlich	erkennbar.	Abschließend	werden	die	Daten	 für	die	weitere	Aufbereitung	
auf	die	10-minütigen	Maximal-	bzw.	Minimalwerte	reduziert.		
	
	
Bild	1:	 Ablauf	der	Messdatenaufbereitung	zur	Tragsicherheitsbewertung		
Die	Beanspruchungen	werden	anschließend	entsprechend	 ihrer	Häufigkeit	aufgetragen	und	–	 insbe-
sondere	im	Bereich	der	tragsicherheitsrelevanten	Extremereignisse	–	mittels	Normalverteilung	ange-
nähert.	Zur	Ermittlung	von	charakteristischen	Werten	der	Verkehrsbeanspruchung	erfolgt	eine	statis-
tische	Auswertung	gemäß	den	Vorgaben	in	DIN	EN	1991-2	(Ermittlung	der	Beanspruchungen	mit	ei-
ner	mittleren	Wiederkehrperiode	von	ein	Mal	in	1.000	Jahren	über	die	Bestimmung	des	99,9	%	-	Frak-
tilwertes).	Das	weitere	Vorgehen	bei	der	Aufbereitung	und	Auswertung	der	Daten	zeigt	die	nachfol-
genden	Abbildung.	Links	ist	die	Verteilung	der	Extremwerte	nach	einjähriger	Messung	dargestellt.	Am	
häufigsten	wurde	das	Bauwerk	demnach	durch	einzelne,	jeweils	rund	43	to	schwere	Lkw’s	überfahren.	
Im	 rechten	Teilbild	 ist	die	an	dieser	Messstelle	vorgenommene	statistische	Auswertung	 im	Extrem-
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wertbereich	dargestellt.	Im	gewählten	Beispiel	 liegt	der	dabei	ermittelte	Fraktilwert	rund	20	%	über	
dem	höchsten	Messwert	aus	der	einjährigen	Messung.			
	
Bild	2:	 Messdatenaufbereitung	und	statistische	Auswertung	im	Extremwertbereich			
Um	zukünftige	Verkehrsentwicklungen	zu	erfassen,	wird	(analog	zu	den	Simulationsrechnungen)	die	
Ermittlung	und	Berücksichtigung	einer	Verkehrsprognose	erforderlich.	Die	hierzu	aus	Fachveröffentli-
chungen	abgeleiteten	Zuwachsfaktoren	 lagen	 für	die	untersuchten	Bauwerke	 in	einem	Bereich	zwi-
schen	10	und	20	%.	Mitentscheidend	bei	der	Festlegung	dieser	Werte	war	unter	anderem	der	mess-
technisch	erbrachte	Nachweis,	dass	der	aktuelle	Verkehr	bereits	Überfahrten	sehr	schwerer	Einzel-
fahrzeuge	und	Sondertransporte	beinhaltete.		
Die	so	ermittelten	charakteristischen,	d.h.	statistisch	ausgewerteten	und	zukunftssicheren	Beanspru-
chungswerte	aus	der	Messung	können	nun	direkt	in	Bezug	zum	Beanspruchungswert	aus	dem	Ansatz	
normativer	Lastmodelle	(z.B.	LM	ͳ	nach	DIN	EN	1991-2)	gesetzt	werden.		
3.		 Anwendung	des	Verfahrens		
	
3.1		 Angaben	zu	den	untersuchten	Bauwerken		
Zwischenzeitlich	kam	das	Verfahren	an	folgenden	vier	Brücken	zur	Anwendung:			
• Burgweintinger	Brücke	(BAB	A3,	3-Feld-DLT	in	Stahlverbundbauweise,	DTV-SV	ca.	18.000)	
• Amperbrücke	(BAB	A96,	Stabbogenbrücke	in	Stahlverbundbauweise,	DTV-SV	ca.	4.500)	
• Drucksbrücke	 (L	 609,	 stählerne	 Stabbogenbrücke	mit	 „schwimmend“	 gelagerter	 Spannbeton-
Fahrbahnplatte,	DTV-SV	ca.	1.500)	
• Riedenburger	Stadtbrücke	(stählerne	Bogenbrücke	mit	einem	in	die	Vorlandbereiche	durchlau-
fenden	Überbau,	Orts-	bzw.	lokaler	Zuliefererverkehr)		
In	der	 Summe	bilden	die	untersuchten	Bauwerke	 ein	breites	 Spektrum	 in	Bezug	 auf	das	Verkehrs-
geschehen	 ab.	Die	 angegebenen	Werte	 des	 durchschnittlichen	 täglichen	 Schwerlastverkehrs	 („DTV-
SV“,	Prognosejahr	2025)	beziehen	sich	zunächst	jeweils	auf	die	Gesamtstrecke.	
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3.2	 Auswertungen	zur	Ermüdungssicherheit		
Aus	den	Messungen	konnte	für	alle	untersuchten	Bauwerken	eine	ausreichende	Ermüdungssicherheit	
abgeleitet	werden.	Über	das	Herstellen	der	Schadensäquivalenz	wurden	aus	den	Messdaten	darüber	
hinaus	bauwerksbezogene	Ausnutzungsfaktoren	abgeleitet.	Diese	beschreiben	das	Verhältnis	der	ge-
messenen	Beanspruchungen	im	Verhältnis	zu	den	rechnerisch	anzusetzenden	Beanspruchungen.	Letz-
tere	ergeben	sich	 für	die	hier	untersuchten	Stahl-	bzw.	Stahlverbundbrücken	aus	der	Überfahrt	des	
Ermüdungslastmodells	LM3	nach	DIN	EN	1991-2	unter	Berücksichtigung	der	 ɉ-Werte	nach	DIN	EN	
1993-2.	Tabelle	ͳ	beinhaltet	eine	Zusammenfassung	der	Untersuchungsergebnisse.	Genannt	sind	da-
bei	 die	 jeweils	 für	 das	 gesamte	 Tragwerk	maßgebenden	Werte,	 die	 sowohl	 lokale	Wirkungen,	 das	
Quer-	und	das	Haupttragwerk	umfassen.		
Für	die	beiden	Autobahnbrücken	ergeben	sich	insgesamt	hohe	Ausnutzungen.	In	Bezug	auf	die	beiden	
Bauwerke	im	untergeordneten	Straßennetz	wird	hingegen	erkennbar,	dass	die	normative	Bewertung	
der	Ermüdungssicherheit	mittels	LM3	die	tatsächlichen	Verhältnisse	erheblich	überschätzt.		
3.3		 Auswertungen	zur	Tragsicherheit		
In	umfangreichen	Berechnungen	wurde	die	Zusammensetzung	der	normativen	Belastung	(Spurbelas-
tung,	Restflächenbelastung	und	Querverschieben	der	Belastung	auf	dem	Überbau)	untersucht	und	mit	
ergänzenden	Ƚ-Beiwerten	gewichtet.		
Den	 zentralen	 Bestandteil	 bei	 der	 Lastmodellentwicklung	 für	 bestehende	 Bauwerke	 stellt	 die	 Ver-
kehrsbelastung	im	Bereich	der	tatsächlichen	Fahrspuren	dar.	Das	Verhältnis	der	Wirkung	des	tatsäch-
lichen	Verkehrs	zur	Wirkung	des	normativen	Verkehrs	(bestehend	aus	Flächenlasten	UDL	und	Radlas-
ten	TS	im	Fahrspurbereich)	beschreibt	der	erste	Anpassungsfaktor	ȽSpur.		
Die	Belastung	der	Restflächen	stellt	ein	zusätzliches	Sicherheitselement	 im	Tragsicherheitsnachweis	
dar.	Dessen	Ansatz	wurde	auch	bei	den	vorliegenden	Betrachtungen	zur	Bestandsbewertung	prinzipi-
ell	 beibehalten.	 Allerdings	wurde	 die	 Belastungshöhe	 über	 einen	 Anpassungsfaktor	 ȽRF	 ingenieur-
mäßig	auf	eine	 realitätsnähere	Größe,	nämlich	auf	40	%	des	normativen	Wertes,	 reduziert	(d.h.	auf	
1,2	kN/m²	=	0,4	x	3,0	kN/m²).		
Gesonderte	 Überlegungen	 galten	 dem	 Ansatz	 des	 Lastmodells	 in	 querverschobener	 Fahrspurlage.	
Hierzu	erfolgten	ergänzende	statistische	Auswertungen,	die	die	zeitlich	begrenzte	Dauer	einer	solchen	
temporären	Verkehrsführung	berücksichtigen	(z.B.	nur	während	Instandsetzungsarbeiten).	Als	realis-
tischer	Zeitraum	wurden	dazu	je	nach	Bauwerk	zwischen	zwei	und	fünf	Jahre	(über	die	gesamte	Nut-
zungsdauer)	angesehen.	Die	rechnerische	Berücksichtigung	erfolgt	über	einen	weiteren	Anpassungs-
faktor	 Ƚtemp,	 der	 zusätzlich	 zu	 den	 vorigen	 Faktoren	 in	 querverschobenen	 Laststellungen	 angesetzt	
werden	darf.		
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Im	Rahmen	ergänzender	Berechnungen	konnte	zudem	belegt	werden,	dass	die	mit	dem	modifizierten	
Lastmodell	berechneten	Beanspruchungen	im	Tragwerk	auch	außergewöhnliche	Bemessungssituatio-
nen	abdecken	(z.B.	Unfallszenarien	mit	sehr	ungünstig	gewählten	Auffahr-	und	Belastungskonstellati-
onen	auf	dem	Überbau).		
Die	ermittelten	maßgebenden	Anpassungsfaktoren	für	die	Ermüdungs-	und	Tragsicherheitsnachweise	
an	den	untersuchten	Bauwerken	sind	abschließend	in	Tabelle	ͳ	zusammengestellt.		 	 Messbasierte	Anpassungsbeiwerte	bei	Nachrechnungen	im	Bestand		 Ermüdungsnach-weis	 Tragsicherheitsnachweis		 	 Fahrspuren	ȽSpur	 Restflächen	ȽRF	 Verkehrsführung	Ƚtemp	
Brücke	Burgweinting	 0,91	 0,85	 0,40	 0,95		(5	Jahre)	
Amperbrücke	 0,87	 0,75	 0,40	 0,85	(2	Jahre)	
Drucksbrücke	 0,50	 0,65	 0,40	 0,85	(2	Jahre)	
Riedenburger	Stadt-
brücke	 0,24	 0,50	 0,40	 (kein	Querver-schieben	mög-lich)	
	
Tabelle	1:	 Aus	den	Messungen	an	vier	Bauwerken	abgeleitete	Anpassungsfaktoren		
Der	Ansatz	des	Lastmodells	im	Tragsicherheitsnachweis	bestehender	Brücken	ist	nachfolgend	exemp-
larisch	am	Beispiel	der	Amperbrücke	dargestellt.	Um	die	Anwendung	 in	der	Praxis	zu	vereinfachen,	
orientiert	sich	die	Lastanordnung	bewusst	eng	an	den	normativen	Vorgaben.	Dargestellt	 ist	die	Last-
positionierung	 in	der	Regelspurlage.	Entsprechend	der	 tatsächlichen	Verkehrsführung	werden	 zwei	
Fahrstreifen	 belastet.	Die	 Fahrspur	 ͳ	wird	 dabei	mittig	 in	der	 tatsächlichen	 Lage	 der	 rechten	 Spur	
(„Lkw-Spur“)	angesetzt.	Die	Fahrspur	ʹ	wird	vereinfachend	unmittelbar	angrenzend	angeordnet	und	
eine	einheitliche	 rechnerische	Breite	beider	Fahrspuren	von	3,0	m	gewählt.	Für	Untersuchungen	 in	
querverschobener	Lage	sind	die	Lastwerte	noch	mit	dem	Anpassungsbeiwert	Ƚtemp	zu	multiplizieren.			
Die	 jeweils	 abgeleiteten	 Lastmodelle	 dienten	 abschließend	 als	Grundlage	 für	 den	 Standsicherheits-
nachweis	der	untersuchten	Bestandsbauwerke.			
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Bild	3:	 Ansatz	des	modifizierten	Lastmodells	in	Regelspurlage	(Amperbrücke)		
4.		 Integration	der	Erkenntnisse	in	die	Nachrechnungsrichtlinie			
4.1		 Vorbemerkungen		
Wie	bereits	erläutert,	korrespondieren	rechnerische	Nachweisüberschreitungen	insbesondere	bei	der	
Untersuchung	bestehender	Bauwerke	im	untergeordneten	Straßennetz	oftmals	nicht	mit	tatsächlichen	
Tragsicherheitsdefiziten.	Um	 in	solchen	Fällen	eine	Zuschärfung	der	rechnerischen	Bewertung	zu	er-
möglichen,	wurden	die	zuvor	beschriebenen	Erkenntnisse	 im	Hinblick	auf	eine	breitere	Anwendung	
bzw.	als	Vorschlag	für	eine	Aufnahme	in	die	Nachrechnungsrichtlinie	aufbereitet.		
Die	Angaben	beziehen	sich	auf	die	Bewertung	von	bestehenden	Überbauten	mit	jeweils	zwei	Fahrspu-
ren	 im	Begegnungs-	bzw.	Richtungsverkehr.	Zentrale	Grundlage	hierzu	 ist	ein	aktueller	Wert	für	den	
DTV-SV	und	ein	Prognosewert	 für	die	Entwicklung	des	Schwerverkehrs.	Eine	Ermittlung	des	erstge-
nannten	Wertes	ist	jederzeit	durch	eine	Verkehrszählung	bzw.	Messung	am	Bauwerk	möglich.	Bei	Ver-
änderungen	 in	der	Verkehrsentwicklung	 ist	auch	eine	Neubestimmung	und	eine	entsprechend	ange-
passte	Bewertung	mit	dem	vorgeschlagenen	Verfahren	denkbar.			
Zu	beachten	ist,	dass	sich	die	folgenden	Angaben	jeweils	auf	den	untersuchten	Überbau	(und	damit	ge-
gebenenfalls	 nur	 auf	 eine	 Richtung	 des	 Gesamtstreckenverkehrs)	 beziehen.	 Zur	 Präzisierung	wird	
deshalb	die	Bezeichnung	DTV-SVÜberbau	eingeführt.	Bei	Begegnungsverkehr	(Drucksbrücke,	Riedenbur-
ger	 Stadtbrücke)	 sind	 die	 beiden	 Kennwerte	 somit	 identisch,	 für	 die	 beiden	 Autobahnbrücken	 be-
schreibt	der	neue	Kennwert	lediglich	den	Richtungsverkehr.		
4.2		 Vorschlag	zur	Ergänzung	der	Stufe	͵		
Für	die	Bewertung	der	Ermüdungssicherheit	werden	die	Anpassungsfaktoren	nach	Tabelle	 ʹ	vorge-
schlagen,	 mit	 denen	 normativ	 ermittelte	 Beanspruchungen	 aus	 der	 Überfahrt	 des	 Ermüdungs-
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lastmodells	LM	͵	ȋɉ-fach)	global	abgemindert	werden	dürfen.	Im	Zwischenbereich	sind	die	Werte	line-
ar	zu	interpolieren.			 	 Verkehrsart		 Große	Entfernung	 Mittlere	Entfernung	 Ortsverkehr	
DTV-SVÜberbau	<	2.000	 0,90	 0,50	 0,30	
DTV-SVÜberbau	>	10.000	 1,00	 0,90	 0,90	
	
Tabelle	2:	Vorschlag	für	Anpassungsfaktoren	im	Ermüdungsnachweis		
In	Bezug	auf	die	Untersuchungen	zur	Tragsicherheit	wird	der	Ansatz	eines	modifizierten	bzw.	faktori-
sierten	Lastmodells	LM	 ͳ	nach	DIN	EN	 1991-2	 in	der	Regel-Fahrspurlage	 empfohlen	 (siehe	obigen	
Abschnitt	3.3).	Die	hierzu	 abgeleiteten	Werte	des	Anpassungsfaktors	 ȽSpur	 sind	 in	Tabelle	 ͵	 zusam-
mengefasst.		 	 Verkehrsart		 Große	Entfernung	 Mittlere	Entfernung	 Ortsverkehr	
DTV-SVÜberbau	<	2.000	 0,75	 0,65	 0,55	
DTV-SVÜberbau	>	10.000	 0,85	 0,85	 0,85	
	
Tabelle	3:	Vorschlag	für	den	Anpassungsfaktor	αSpur	im	Tragsicherheitsnachweis		
Die	Grundlage	der	ermittelten	Maximalwerte	von	ȽSpur	=	0,85	(für	LM	ͳ	nach	DIN	EN	1991-2)	bilden	
Vergleichsbetrachtungen	zu	dem	bislang	 in	der	Nachrechnungsrichtlinie	als	Regel-Ziellastniveau	ver-
wendeten	Lastmodell	LM1	nach	DIN-Fachbericht	101	(siehe	u.a.	Tabellen	10.1	und	10.2	 in	der	Nach-
rechnungsrichtlinie).		
Die	weiteren	Beiwerte	können,	wie	zuvor	beschrieben,	zur	Anpassung	der	Restflächenlasten	mit	ȽRF	=	
0,40	sowie	zur	Untersuchung	von	auf	dem	Überbau	quer	verschobenen	Laststellungen	während	 In-
standsetzungsarbeiten	mit	Ƚtemp	=	0,95	(bei	insgesamt	fünf	Jahren	Dauer)	bzw.	Ƚtemp	=	0,85	(bei	insge-
samt	zwei	Jahren	Dauer)	angesetzt	werden.	
	
4.3		 Vorschlag	zur	Ergänzung	der	Stufe	Ͷ		
Der	bisherige	 Schwerpunkt	bei	der	Anwendung	der	 Stufe	 Ͷ	der	Nachrechnungsrichtlinie	 liegt	nach	
Einschätzung	der	Autoren	in	der	Bewertung	und	vertieften	Untersuchung	der	Widerstandsseite.		
Es	wird	 vorgeschlagen,	 die	 Anwendung	 der	 Stufe	 Ͷ	 der	 Nachrechnungsrichtlinie	 explizit	 auch	 für	
messbasierte	Verfahren	zur	Untersuchung	und	Zuschärfung	der	Einwirkungsseite	zu	öffnen.	In	Bezug	
auf	die	hier	vorgestellte	Vorgehensweise	wird	eine	Stärke	 insbesondere	darin	gesehen,	aktuelle	Fra-
gen	zur	technischen	Notwendigkeit	sowie	zur	Dringlichkeit	bzw.	zeitlichen	Reihenfolge	eines	größeren	
Instandsetzungsbedarfs	qualifiziert	und	quantifiziert	beantworten	zu	können.	
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